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Verfahren zur Stabilisierung eines Fahrzeuges bei Un- 
tersteuertendenz, 
bei dem ermittelt wird, ob fur das Fahrzeug eine Unter- 
steuertendenz vorliegt, und 

bei dem bei einer vorliegenden Untersteuertendenz das 
auf die Antriebsrader wirkende, vom Motor ausgehende 
Moment erhoht wird, wodurch an wenigstens einem kur- 
venaufceren Rad em Vortriebs moment erzeugt wird, 
wobei gleichzeitig mit der Erhohung des auf die Antriebs- 
rader wirkenden, vom Motor ausgehenden Moments an 
wenigstens einem kurveninneren angetriebenen Rad der- 
gestalt Bremseneingriffe durchgefuhrt warden, dass an 
diesem Rad die Erhohung des auf die Antriebsrader wir- 
kenden, vom Motor ausgehenden Moments gerade kom- 
pensiert wird, also nicht zu einer Beeinflussung des Rad- 
verhaltens dieses kurveninneren angetriebenen Rades 
fuhrt. 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

[0001] Verfahren und Vorrichtung zur Stabilisierung eines 
Fahrzeuges oder eines Fahrzeuggespannes vorzugsweise bei 
Untersteuertendenz sind aus dem Stand der Technik in vie- 
lerlei Modifikationen bekannt. 

[0002] Aus der in der Automobiltechnischen Zeitschrift 



ein Kraftfahrzeug bekannt, welches eine lenkwinkelabhan- 
gig arbeitende Hilfsbremseinrichtung fur ein einseitiges Ab- 
bremsen des Fahrzeugs aufweist. Die Hilfsbremseinrichtung 
wird dann aktiviert, wenn ein vorgegebener Mindest-Lenk- 
einschlag bei einer unter einem bestimrnten Wert liegenden 
Fahrzeuggeschwindigkeit uberschritten wird. In diesem Fall 
wird eine einseitige Abbrernsung der kurveninneren Rader 
oder des kurveninneren Rades vorgenommen. Dadurch ist 

__. _ n ein spurhaltiges Durchfahren von engen Kurven ohne Ab- 

(A1Z) 96, 1994, Heft 11, auf den Seiten 674 bis 689 erschie- 10 drangen des Fahrzeuges zur KurvenauBenseite gewahrlei- 

nenen Veroffentlichung "FDR - Die Fahrdynamikregelung A 1 * fc -»'--— ™ . 

von Bosch" ist beispielsweise ein Verfahren bzw. eine Vor- 
richtung zur. Stabilisierung eines Fahrzeuges bekannt, mit 
dem bzw. mit der ein Fahrzeug u. a. bei einer Untersteuer- 
tendenz stabilisiert wird. Hierzu wird die gemessene Gier- 
rate mit einem Sollwert fur die Gierrate verglichen, wobei 
eine Regelabweichung fur die Gierrate ermittelt wird. In 
Abhangigkeit dieser Regelabweichung werden u. a. Soll- 
schlupfanderungen ermittelt, aus denen die an den einzelnen 
Radern einzustellenden Sollschiupfwerte errnitteit werden. 
In Abhangigkeit der Sollschiupfwerte und den ermittelten 
Istschlupfwerten werden die den einzelnen Radern zugeord- 
neten Aktuatoren zur Einstellung der Sollschiupfwerte an- 
gesteuert. Unterstutzend konnen auch Motoreingriffe zur 



stet, d. h. mit dieser Art von Eingriff wird einem Untersteu- 
ern des Fahrzeuges entgegengewirkt. 

[0007] Aus der DE 197 33 674 Al ist ein Verfahren zur 
Erhdhung der Fahrstabilitat in der Kurve fur ein Fahrzeug 

15 bekannt. Beim Erkennen einer tJbersteuerungs- oder einer 
Untersteuerungstendenz wird durch Erhohung des Motor- 
Antriebsmoments und durch gleichzeitiges Abbremsen ei- 
nes angetriebenen Rades ein der Ubersteuerungs- oder der 
Untersteuerungstendenz entgegenwirkendes Giermoment 

20 erzeugt. In welchem MaBe die Bremsung des Rades erfol- 
gen soli, ist der DE 197 33 674 A 1 nicht zu entnehmen. 



[0008] Aus der DE 36 25 392 A 1 ist ein Regelsystem zur 
Verhinderung von Schleuderbewegungen eines Kraftfahr- 
zeuges bekannt. Hierzu wird u. a. vorgeschlagen, ein An- 
Reduzierung des vom Motor abgegebenen Motormoments 25 triebsrad abzubremsen und ein auf derselben Radachse vor- 
durchgefiihrt werden. Vor allem durch die fahrerunabhangi- handenes zweites Antriebsrad zu beschleunigen In wel- 
gen radindividuellen BremseneingrifTe wird ein Giermo- chem MaBe die Bremsung des Rades erfolgen soil ist der 
ment auf das Fahrzeug aufgebracht, durch welches sich die DE 36 25 392 Al nicht zu entnehmen 

Istgierrate des Fahrzeuges an den Sollwert fur die Gierrate [0009] Aus der DE 195 15 061 Al ist ein Verfahren zur 
annahert und sonut u. a. eine Untersteuertendenz kompen- 30 Stabilisierung eines Fahrzeugs bei Untersteuertendenz be- 
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siert wird. Die Erhohung des auf die Antriebsrader wirken- 
den, vom Motor ausgehenden Moments kann dieser Verof- 
fentlichung nicht entnommen werden. 
[0003] Aus dem SAE-Paper 973284 "Vehicle Dynamics 
Control for Commercial Vehicles" ist ein Verfahren bzw. 
eine Vorrichtung zur Stabilisierung eines Fahrzeuggespan- 
nes bekannt. Dem SAE-Paper ist die Durchfuhrung eines 
Bremseneingriff am Anhanger oder Auflieger zu entneh- 
men, wobei mit diesem Bremseneingriff eine Streckung des 
Fahrzeuggespanns erreicht werden soli. 
[0004] Aus der DE 39 33 653 Al ist ein Regier bekannt, 
der fur den Fall, daB sich die Antriebsrader im Schlepp- 
schlupf (Bremsschlupf durch Motorschleppmoment) befin- 
den folgende Eingriffe durchfuhrt: Durch einen Motorein- 
griff (aktives Gasgeben) und einen gleichzeitigen aktiven 45 
Bremseneingriff am kurvenauBeren Hinterrad wird am kur- 
venauBeren Hinterrad ein Bremsschlupf beibehalten und am 
kurveninneren Hinterrad gar kein Schlupf oder zumindest 
ein leichter Antriebsschlupf eingestellt. Dadurch wird ein 
Giermoment um die Hochachse des Fahrzeuges erzeugt, 50 
welches das in diesem Fall ubersteuernde Fahrzeug stabili- 
siert. 

[0005] Aus der DE 39 19 347 Al ist Vorrichtung zur Re- 
gelung der Fahrzeugbewegung bekannt. Hierzu wird die 
Gierrate des Fahrzeuges gemessen und mit einem Sollwert 
fur die Gierrate verglichen. In Abhangigkeit dieses Verglei- 
ches werden Ansteuersignale fur eine Bremsregeleinrich- 
tung erzeugt, so daB durch die Ansteuerung der Bremsregel- 
einrichtung das Fahrzeug stabilisiert wird. Die Stabilisie- 
rung erfolgt dergestalt, daB bei einem untersteuernden Fahr- 
zeug an den Radern, die sich auf der Kurveninnenseite be- 
finden, der Bremsdruck erhoht und/oder an den Radern, die 
sich auf der KurvenauBenseite befinden, der Bremsdruck ab- 
gesenkt wird. Bei einem ubersteuernden Fahrzeug wird an 



kannt, bei dem bei Untersteuerung und gleichzeitiger Brem- 
sung am Fahrzeug die Bremswirkung an wenigstens einem 
kurvenauBeren Rad reduziert wird. Diese Schrift befasst 
sich jedoch ausschlieBlich mit Stabilitatsproblemen bei ei- 
nem vierradrigen Fahrzeug und liefert keinerlei Anregung 
fur die Ausnutzung der Koppelkraft zwischen Fahrzeug und 
Anhanger zur Verringerung der Untersteuertendenz. 
[0010] Aus der DE 196 07 185 Al ist ebenfaUs ein Ver- 
fahren zur Stabilisierung eines Fahrzeugs bei Untersteuer- 
40 tendenz bekannt. In dieser Schrift wird ein Rad der angetrie- 
benen Achse bei einer Kurvenfahrt zumindest in Abhangig- 
keit vom Schubbetriebsignal so gebremst, dass das dadurch 
erzeugte Gegengiermoment das durch die Kurvenfahrt bei 
Schubbetrieb hervorgerufene Giermoment kompensiert. 
[0011] Die Aufgabe der voriiegenden Erfindung besteht 
darin, bestehende Verfahren bzw. Vorrichtungen zur Stabili- 
sierung eines Fahrzeuges bei Untersteuertendenz zu verbes- 
sem bzw. fur den Fall einer Untersteuertendenz alternative 
StabilisierungsmaBnahmen bereit zu stellen. 
[0012] Diese Aufgabe wird durch die Merkmale der An- 
spriiche 1 bis 5 gelost. 
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Vorteile der Erfindung 

[0013] Bei dem erfindungsgemaBen Verfahren handelt es 
sich um ein Verfahren zur Stabilisierung eines Fahrzeuges 
bei Untersteuertendenz. Hierzu wird ermittelt, ob fiir das 
Fahrzeug eine Untersteuertendenz vorliegt. 
[0014] ErfindungsgemaB wird bei einer voriiegenden Un- 
tersteuertendenz das auf die Antriebsrader wirkende, vom 
Motor ausgehende Moment erhoht, wodurch an wenigstens 
einem kurvenauBeren Rad ein Vortriebsmoment erzeugt 
wird. Gleichzeitig werden mit der Erhdhung des auf die An- 
triebsrader wirkenden, vom Motor ausgehenden Moments 



den Radern, die sich auf der Kurveninnenseite befinden, der 65 an wenigstens einem kurveninneren angetriebenen Rad der- 

Bremsdruck abgesenkt und/oder an den Radern, die sich auf gestalt BremseneingrifTe durchgefuhrt, daB an diesem Rad 

der KurvenauBenseite befinden, der Bremsdruck erhoht. die Erhohung des auf die Antriebsrader wirkenden, vom 

[0006] Aus der DE 37 19 821 Al ist ein Bremssystem fur Motor ausgehenden Moments gerade kompensiert ' wird 



DE 199 63 747 C 2 



10 



also nicht zu einer Beeinflussung des Radverhaltens dieses 
kurveninneren angetriebenen Rades fuhrt. 
[0015] Vorzugsweise soli es sich bei dem Fahrzeug um ein 
Einzelfahrzeug handeln. 

[0016] Durch den erfindungsgemaBen Eingriff wird er- 
reicht, daB am kurvenauBeren Rad, d. h. am kurvenauBeren 
Antriebsrad ein Vortriebsmoment bzw. ein Antriebsmoment 
eingestellt wird, wahrend das kurveninnere Rad, d. h. das 
kurveninneren Antriebsrad trotz der Erhohung des auf die 
Antriebsrader wirkenden Moments unbeeinfluBt bleibt. 
[0017] Hierzu mussen die fur das kurveninnere Antriebs- 
rad durchgefuhrten Bremseneingriffe auf die Erhohung des 
auf die Antriebsrader wirkenden, vom Motor ausgehenden 
Moments abgestimmt sein. Dies bedeutet, daB die Bremsen- 
eingriffe gerade so groB sein mussen, daB am kurveninneren 15 
Antriebsrad weder ein Vortriebsmoment noch ein Bremsmo- 
ment erzeugt wird. D. h. durch die am kurveninneren An- 
triebsrad durchgefuhrten Bremseneingriffe wird die Erho- 
hung des auf die Antriebsrader wirkenden, vom Motor aus- 
gehenden Moments, fur das kurveninnere Antriebsrad ge- 
rade kompensiert. 

[0018] An dieser S telle sei erwahnt, daB der erfindungsge- 
maBe Gegenstand sowohl bei einachsig angetriebenen Fahr- 
zeugen ais auch bei mehrachsig angetriebenen Fahrzeug 
eingesetzt werden kann. Bei mehrachsig angetriebenen 
Fahrzeugen ist allerdings sicher zu stellen, daB an samtli- 
chen kurveninneren Radern erfindungsgemaBe Bremsenein- 
griffe durchgefuhrt werden, da sonst die Erhohung des auf 
die Antriebsrader wirkenden, vom Motor ausgehenden Mo- 
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Bremswirkung an wenigstens einem kurvenauBeren Rad re- 
duziert und/oder an wenigstens einem kurveninneren Rad 
erhoht und fiir den Anhanger oder Auflieger kurzzeitig die 
Bremswirkung reduziert. 

[0022] D. h. sowohl am Zugfahrzeug als auch am Auflie- 
ger oder Anhanger werden Eingriffe zur Stabilisierung des 
Fahrzeuggespannes durchgefuhrt. Durch die am Zugfahr- 
zeug durchgefuhrten Eingriffe wird primar das Zugfahrzeug 
stabilisiert, d. h. eine fur das Zugfahrzeug vorliegende Un- 
tersteuertendenz wird behoben. Dies pflanzt sich auf das 
Fahrzeuggespann fort, d. h. durch die am Zugfahrzeug 
durchgefuhrten stabilisierende Eingriffe wird das gesamte 
Fahrzeuggespann stabilisiert. Bei den am Zugfahrzeug 
durchgefuhrten stabiiisierenden Eingriffen handelt es sich 
um Bremseneingriffe, mit denen die den Radern zugeordne- 
ten Aktuatoren zur Erzielung der gewiinschten Bremswir- 
kung entsprechend angesteuert werden. 
[0023] Die erfindungsgemaBen Eingriffe am Auflieger 
oder Anhanger sollen folgendes bewirken: Eine Untersteu- 
ertendenz liegt fiir gewohnlich bei einer Kurvenfahrt vor. 
Folglich beschreiben die Langsachse des Zugfahrzeugs und 
die Langsachse des Anhangers oder Aufliegers einen Win- 
kel, den sogenannten KnickwinkeL Bei einer Untersteuer- 
tendenz hat der Knickwinkel fiir gewohnlich einen zu klei- 
nen Wert. Dadurch, daB erfindungsgernaB fur den Anhanger 
oder Auflieger kurzzeitig die Bremswirkung reduziert wird, 
wird der Anhanger oder Auflieger kurzzeitig weniger stark 
gebremst als das Zugfahrzeug. Folglich lauft der Anhanger 
oder Auflieger auf das Zugfahrzeug auf, wodurch der 



ments nicht die beabsichtigte Wirkung, namlich die gegen 30 Knickwinkel vergroBert wird, Somit wird der Untersteuer- 



die Untersteuertendenz gerichtete Drehung des Fahrzeugs 
um seine Hochachse hatte. 
[0019] Die Formulierung "das auf die Antriebsrader wir- 
kende, vom Motor ausgehende Moment erhoht wird" soli 
neben der direkten Beeinflussung der Brennkraftmaschine, 35 
durch die das von ihr abgegebene Moment erhoht wird, auch 
folgende Moglichkeit umfassen: Denkbar ist auch die Be- 
einflussung eines eventuell vorhandenen automatischen 
bzw. kontinuierlichen Getriebes. Wobei durch die Beeinflus- 
sung des Getriebes dessen Ubersetzungsverhaltnis derge- 40 
stalt verandert wird, daB das auf die Rader wirkende Mo- 
ment erhoht wird, obwohi das von der Brennkraftmaschine 
abgegebene Moment nicht erhoht wird. 
[0020] D. h. erfindungsgernaB werden folgende Eingriffe 
durchgefuhrt: Zum einen werden solche Eingriffe durchge- 45 
fuhrt, mit denen das auf die Antriebsrader wirkende, vom 
Motor ausgehende Moment erhoht wird. Hierbei handelt es 
sich beispielsweise um Motoreingriffe, mit denen der Zund- 
winkel, die DrosseMappenstellung oder die Einspritzmenge 
entsprechend beeinfluBt wird. Oder es handelt sich um Ein- 50 
griffe in ein automatisches Getriebe, mit denen erreicht 
wird, daB ein groBerer Anteil des vom Motor erzeugten Mo- 
ments auf die Antriebsrader geleitet wird. Zum anderen wer- 
den fiir das kurveninnere Antriebsrad Bremseneingriffe der- 
gestalt durchgefuhrt, daB die Erhohung des auf die Antriebs- 55 
rader wirkenden, vom Motor ausgehenden Moments kom- 
pensiert wird. Durch diese beiden erfindungsgemaBen Arten 
von Eingriffen wird sichergestellt, daB letztlich am kurven- 
auBeren Antriebsrad ein Vortriebsmoment erzeugt wird, 
wahrend das Radverhalten des kurveninneren Antriebsrades 60 
unbeeinfluBt bleibt. 

[0021] Handelt es sich um ein Fahrzeuggespann, welches 
aus einem Zugfahrzeug und einem Anhanger oder Auflieger 
besteht, so wird zusatzlich zur Ermittlung, ob fiir das Fahr- 
zeuggespann eine Untersteuertendenz vorliegt, ermittelt, ob 65 
eine Bremsung durch den Fahrer vorliegt. ErfindungsgernaB 
wird fur den Fall, daB eine Untersteuertendenz und eine 
Bremsung durch den Fahrer vorliegt, am Zugfahrzeug die 



tendenz entgegengewirkt, das Fahrzeuggespann wird stabi- 
lisiert. 

[0024] Die Reduzierung der Bremswirkung fur den Auf- 
lieger oder Anhanger erfolgt durch entsprechende Ansteue- 
rung der den Radern des Aufliegers oder Anhangers zuge- 
ordneten Aktuatoren. Dabei kann das auf diese Rader wir- 
kende Bremsmoment entweder zu einem gewissen Teil oder 
in bestimmten Fahrsituationen vollig zuruckgenornmen 
werden. Vorteilhafterweise wird die Bremswirkung fur alle 
Rader des Aufliegers oder Anhangers gleichzeitig und in 
gleicher Weise reduziert. 

[0025] Die erfindungsgemaBen Eingriffe zur Stabilisie- 
rung des Fahrzeuges bzw. des Fahrzeuggespannes bei einer 
Untersteuertendenz werden dann beendet, wenn das Krite- 
rium, welches ausgewertet wird, um festzustellen, ob eine 
Untersteuertendenz vorliegt, anzeigt, daB eine Untersteuer- 
tendenz nicht mehr vorliegt. 

[0026] Als solch ein Kriterium kann die beispielsweise die 
Gierrate des Fahrzeuges ausgewertet werden. Hierzu wird 
die mit Hilfe eines Gierratensensors ermittelte Istgierrate 
mit einem Sollwert fur die Gierrate verglichen. Der Sollwert 
fur die Gierrate kann mit Hilfe eines Modells aus der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit und dem Lenkwinkel des Fahrzeugs 
ermittelt werden. Sobald die Istgierrate kleiner ist als die 
Sollgierrate, liegt eine Untersteuertendenz vor. Bei einem 
Fahrzeuggespann wird die Gierrate des Zugfahrzeuges aus- 
gewertet. 

[0027] Bei der Bremsanlage kann es sich beispielsweise 
um eine hydraulische oder eine elektrohydraulische Brems- 
anlage handeln, bei denen als eine Bremsfliissigkeit als 
Bremsmediuin verwendet wird. Altemativ kann es sich bei 
der Bremsanlage auch um eine pneumatische oder eine elek- 
tropneumatische handeln, bei der Luft als Bremsmedium 
verwendet wird. 

[0028] Weitere Vorteile sowie vorteilhafte Ausgestal tun- 
gen konnen der Beschreibung des Ausfuhrungsbeispieis ent- 
nommen werden. 
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Ausfuhrungsbeispiele 

[0029] Mil dern erfindungsgemaBen Verfahren bzw. mit 
der erfindungsgemaBen Vorrichtung soli das Fahrzeug oder 
das Fahrzeuggespann so stabilisiert werden, daB das Fahr- 5 
zeug den Kurvenverlauf fahrt bzw. ihm folgt, der dem vom 
Fahrer eingestellten Lenkwinkel entspricht. 
[0030] Durch Antreiben und/oder Bremsen einzelner Ra- 
der, d. h. durch radindividuelle Eingriffe, wird auf das Fahr- 
zeug ein zusatzliches Giermoment aufgebracht, durch wel- 10 
ches das Fahrzeug stabilisiert wird. Die Stabilisierung ent- 
spricht einer Rich tun gskorrektur, die durch das zusatzliche 
Giermoment realisiert wird. Durch die Richtungskorrektur 
wird das Untersteuem eines Fahrzeuges oder eines Fahr- 
zeuggespannes kompensiert und das Fahrverhalten des 15 
Fahrzeuges in Richtung eines neutralen Fahrverhalten s kor- 
rigiert. 

[0031] Die radindividuellen Bremseneingriffe werden 
durch die gezielte Ansteuerung der einern einzelnen Rad zu- 
geordneten Aktuatoren realisiert. Je nachdem um was fur 20 
eine Art von Bremsanlage es sich handelt, unterscheiden 
sich diese Aktuatoren. Bei einer hydraulischen oder elektro- 
hydraulischen Bremsanlage handelt es sich um Ventile, die 
dem einzelnen Rad zugeordnet sind. Bei einer pneumati- 
schen oder elektropneumatischen Bremsanlage handelt es 25 
sich bei den Aktuatoren in entsprechender ebenfalls um 
Ventile. Bei einer elektromechanischen Bremsanlage sind 
die Aktuatoren als elektrische Stellmotoren ausgebildet, die 
dem jeweiligen Rad zugeordnet sind. Zur Erzeugung einer 
Bremskraft werden diese Stellmotoren mit einem geeigne- 30 
ten elektrischen Signal angesteuert. 

[0032] Zunachst werden verschiedene Eingriffe aufge- 
zeigt, die an einem Fahrzeug, vorzugsweise an einem Ein- 
zelfahrzeug bei einer erkannten Untersteuertendenz durch- 
gefuhrt werden konnen. Die Bezugnahme auf ein Einzel- 35 
fahrzeug soil allerdings keine einschrankende Wirkung ha- 
ben. Selbstverstandlich konnen die nachfolgend aufgefuhr- 
ten Eingriffe auch fur ein Fahrzeuggespann ausgefuhrt wer- 
den. 

[0033] Fur den Fall, daB der Fahrer die Bremse des Fahr- 40 
zeuges nicht betatigt, kann durch das Antreiben eines kur- 
venauBeren Rades der Untersteuertendenz des Fahrzeugs 
entgegengewirkt werden. Hierzu werden Eingriffe durchge- 
fuhrt, mit denen lediglich das Radverhalten des angetriebe- 
nen kurvenauBeren Rades beeinfluBt werden, wahrend das 45 
Radverhalten des kurveninneren angetriebenen Rades unbe- 
einfluBtbleibt. Sofern es sich umein mehrachsig angetriebe- 
nes Fahrzeug handelt, gilt zumindest bzgl. samtlicher kur- 
veninneren angetriebenen Rader die vorstehende Aussage. 
D. h. fur samtliche kurveninneren angetriebenen Rader sind 50 
Bremseneingriffe erforderlich, mit denen fur diese Rader die 
Erhohung des auf die Antriebsrader wirkenden, vom Motor 
erzeugten Moments, kompensiert wird. Bei einem mehrach- 
sig angetriebenen Fahrzeug kann eine Variante der Ansteue- 
rung darin bestehen, daB fur das eine oder andere der kur- 55 
venauBeren angetriebenen Rader ebenfalls solche Bremsen- 
eingriffe durchgefuhrt werden, mit denen die Erhohung des 
auf die Antriebsrader wirkenden, vom Motor ausgehenden 
Moments, kompensiert wird. Somit ist es mdglich, an alien 
oder einer bestimmten Anzahl von kurvenauBeren angetrie- 60 
benen Radem ein Vortriebsmoment zu erzeugen. Dadurch 
wird die Intensitat, mit der der Untersteuertendenz entge- 
gengewirkt wird, beeinfluBt. 

[0034] Alternativ ist es denkbar, ein oder mehrere kurven- 
innere Rader des Fahrzeuges abzubremsen, um so der Un- 65 
tersteuertendenz entgegen zu wirken. In diesem Fall werden 
durch fahrerunabhangige Bremseneingriffe Bremsmomente 
an den kurveninneren Radem erzeugt, wodurch ein der Un- 
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tersteuertendenz entgegen wirkendes Giermoment erzeugt 
wird. Auch in diesem Fall konnen entweder alle kurveninne- 
ren Rader oder eine bestimmte Anzahl der kurveninneren 
Rader entsprechend angesteuert werden. 
[0035] Denkbar ist auch eine Kombination der beiden zu- 
letzt genannten Eingriffsarten, d. h. das gleichzeitige Antrei- 
ben wenigstens eines kurvenauBeren Rades und das Ab- 
bremsen wenigstens eines kurveninneren Rades. 
[0036] Fur den Fall, daB der Fahrer die Bremse des Fahr- 
zeugs betatigt, kann der Untersteuertendenz durch folgende 
Eingriffe begegnet werden: An dem Fahrzeug wird gleich- 
zeitig die Brems wirkung fur die kurvenauBeren Rader redu- 
ziert und/oder die Bremswirkung fur die kurveninneren Ra- 
der erhoht. Diese Art der Eingriffe wird sowohl fur ein Ein- 
zel- bzw. ein Soiofahrzeug als auch fiir das Zugfahrzeug ei- 
nes Fahrzeuggespannes durchgefuhrt. Handelt es sich um 
ein Fahrzeuggespann, so wird erganzend zu den vorstehend 
aufgefuhrten, am Zugfahrzeug durchgefuhrten Eingriffen 
erganzend die Bremswirkung fur den Auflieger oder Anhan- 
ger kurzzeitig reduziert. 

Paten tanspriiche 

1. Verfahren zur Stabilisierung eines Fahrzeuges bei 
Untersteuertendenz, 

bei dem ermittelt wird, ob fur das Fahrzeug eine Unter- 
steuertendenz vorliegt, und 

bei dem bei einer vorliegenden Untersteuertendenz das 
auf die Antriebsrader wirkende, vom Motor ausge- 
hende Moment erhoht wird, wodurch an wenigstens ei- 
nem kurvenauBeren Rad ein Vortriebsmoment erzeugt 
wird, 

wobei gleichzeitig mit der Erhohung des auf die An- 
triebsrader wirkenden, vom Motor ausgehenden Mo- 
ments an wenigstens einem kurveninneren angetriebe- 
nen Rad dergestalt Bremseneingriffe durchgefuhrt wer- 
den, dass an diesem Rad die Erhohung des auf die An- 
triebsrader wirkenden, vom Motor ausgehenden Mo- 
ments gerade kompensiert wird, also nicht zu einer Be- 
einflussung des Radverhaltens dieses kurveninneren 
angetriebenen Rades 1 fuhrt. 

2. Verfahren zur Stabilisierung eines aus einem Zug- 
fahrzeug und einem Anhanger oder Auflieger beste- 
henden Fahrzeuggespannes bei Untersteuertendenz, 
bei dem ermittelt wird, ob fur das Fahrzeuggespann 
eine Untersteuertendenz vorliegt, und bei dem ermittelt 
wird, ob eine Bremsung durch den Fahrer vorliegt, wo- 
bei fiir den Fall, dass eine Untersteuertendenz und eine 
Bremsung durch den Fahrer vorliegt, fur den Anhanger 
oder Auflieger kurzzeitig die Bremswirkung reduziert 
wird und am Zugfahrzeug die Bremswirkung an we- 
nigstens einem kurvenauBeren Rad reduziert wird. 

3. Verfahren zur Stabilisierung eines aus einem Zug- 
fahrzeug und einem Anhanger oder Auflieger beste- 
henden Fahrzeuggespannes bei Untersteuertendenz, 
bei dem ermittelt wird, ob fur das Fahrzeuggespann 
eine Untersteuertendenz vorliegt, und bei dem ermittelt 
wird, ob eine Bremsung durch den Fahrer vorliegt, wo- 
bei fiir den Fall, dass eine Untersteuertendenz und eine 
Bremsung durch den Fahrer vorliegt, fur den Anhanger 
oder Auflieger kurzzeitig die Bremswirkung reduziert 
wird und am Zugfahrzeug die Bremswirkung an we- 
nigstens einem kurveninneren Rad erhoht wird. 

4. Verfahren zur Stabilisierung eines aus einem Zug- 
fahrzeug und einem Anhanger oder Auflieger beste- 
henden Fahrzeuggespannes bei Untersteuertendenz, 
bei dem ermittelt wird, ob fur das Fahrzeuggespann 
eine Untersteuertendenz vorliegt, und bei dem ermittelt 
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wird, ob eine Bremsung durch den Fahrer vorliegt, wo- 
bei fur den Fall, dass eine Untersteuertendenz und eine 
Bremsung durch den Fahrer vorliegt, fur den Anhanger 
oder Auflieger kurzzeitig die Bremswirkung reduziert 
wird und am Zugfahrzeug die Bremswirkung an we- 
nigstens einem kurvenauBeren Rad reduziert und an 
wenigstens einem kurveninneren Rad erhoht wird. 
5. Vorrichtung zur Durchfuhrung des Verfahrens nach 
einem der Anspruche 1, 2, 3 oder 4. 
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